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a Pierrette et Jean, mesparents

« Pourguoi faut-il que la rareté de I'argent ait ruiné la générosité de vos pareils ?
Quelle misére ? Mais qu’importe ; votre équité me rendra ce que votre économie
me retranche (...) » Trivelin Marivaux, 1724, La fausse suivante, Acte Il scene 3,
p.58.
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Résumé

Résumé

Economie du bien-étre et liberté. L e cas du péage urbain et de son acceptabilité

Face a une congestion urbaine croissante, et confronté a des contraintes de financement des
nouvelles infrastructures et a des atteintes croissantes de |’environnement, le secteur des
transports doit accroitre I’ efficacité de son fonctionnement. Depuis les travaux de Dupuit (1849),
Pigou (1920), les économistes connaissent les effets bénéfiques que peut apporter le péage. Son
introduction en milieu urbain peut toutefois entrainer un rejet de la part des automobilistes. Sur
la base d’un raisonnement popperien, ce travail étudie I’ acceptabilité de cette nouvelle mesure
tarifaire. En partant d’ une analyse économique des droits des individus et des fondements
théoriques de I'efficacité et de I'équité, nous avons construit un cadre analytique de
I’ acceptabilité bati sur la confrontation des dimensions de I’ efficacité économique (orienter
efficacement la demande), de I’équité territoriale (garantie d accessibilité), de I'équité
horizontale (principe de I’ usager-payeur), et de |’ équité verticale (bien-étre des plus défavorisés).
Ce cadre a été ensuite validé qualitativement puis quantitativement en complétant, a la suite des
travaux de Bates (1988), Mc Fadden (1998), une enquéte par préférences déclarées par des
données indépendantes. La restriction de la liberté de choix existante apparait alors comme la
condition minimale pour que le péage ne soit pas rejeté. Ce constat souligne I’importance de la
liberté dans I’analyse de I’ économie du bien-étre. D’un point de vue plus épistémologique, il
interroge en retour la théorie, qui nous fournit alors de nouveaux éléments d’explication et de
compréhension des enjeux existants.

Mots clés : Economie du bien-étre, liberté, acceptabilité, équité, efficacité, préférences
déclarées, droit, péage routier urbain, congestion.

protégé en vertu de la loi du droit d'auteur.
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Abstract

Abstract

Welfar e economics and liberty. The case of urban road toll and his acceptability

Facing congestion growth, and vis-a-vis the public money constraints and the environmental
implication of transport, the stake today is to implement new regulations in order to improve the
transport system efficiency. According to the pioneer prescitpion of Dupuit (1849), Pigou
(1920), économists know the positive effect of road toll introduction. But, in an urban context,
this introduction can induce motorist opposition. With a popperian reasoning, our work analyses
acceptability factors to new pricing measure. Firdlty, we develop an economic analysis of rights
and we recap the economic foundation of efficiency and equity. Secondly, we elaborate an
analytical framework of acceptability which combines dimensions of economic efficiency (to
manage the demand efficiently), territorial equity (garantee of accessibility), horizontal equity
(user-pays principle) and vertical equity (welfare of most underprivileged). The application of
this framework has been validated qualitatively, then quantitatively by a stated preference
approch completed by independent data (Bates, 1988, Mc fadden, 1998). The liberty of choice
restriction appears as the minimal condition for non rejected urban road toll. This fact underlines
the liberty importance for a welfare economics analysis. On an epistemological side, by saying
that, in return we interrogate the theory, which then alows new explanation and stake
understanding.

Keywords : Welfare economics, liberty, acceptability, equity, efficiency, stated preference,
right, urban toll road, congestion.
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Introduction GENERALE

La saturation des villes est aujourd’hui une réalité incontournable. Chacun peut trouver
dans ses expériences quotidiennes des manifestations concrétes de ce phénoméne. Face
a cette congestion, et confronté a des contraintes de financement des nouvelles
infrastructures et a des atteintes croissantes de I'environnement, le secteur des transports
se trouve mis en demeure d’introduire plus d’efficacité dans son fonctionnement.

Le perfectionnement des analyses économiques de la congestion, en matiére
notamment de tarification peut alors apporter de nouvelles solutions. La situation de
congestion traduit une utilisation de la voirie au-dela de son utilisation « normale ». Ce
basculement s’effectue lorsque 'adjonction d’un usager supplémentaire, en économie on
parle d’'usager marginal, implique un ralentissement du flux de trafic. A la suite des
recherches de Dupuit (1849), Pigou (1920), Knight (1924), Walters (1961), Vickrey (1963),

il est apparu que lutilisation efficace de linfrastructure routiere nécessitait que les
utilisateurs payent les colts de la congestion du trafic qu’ils imposent au réseau routier.

Cette solution n’a pourtant été que faiblement appliquée ' A titre d’illustration, la
mise en oeuvre du boulevard périphérique nord de Lyon (TEO pour Trongon Est-Ouest), a
provoqué dés le départ un important mouvement de refus de la part des automobilistes.

protégé en vertu de la loi du droit d'auteur.
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Les difficultés rencontrées par I'ouverture de cette infrastructure urbaine a péage ont agi
comme un révélateur de la différence entre le calcul économique stricto sensu et le
comportement des usagers. L’acceptabilité ou non d’'une nouvelle mesure tarifaire met
ainsi en évidence qu’il existe une rationalité procédurale propre aux choix individuels et
collectifs, mais que celle-ci peut ne pas correspondre a ce qui était anticipé par le
décideur public.

Notre recherche s’inscrit alors dans une perspective novatrice puisqu’elle introduit
une variable comportementale, I'acceptabilité d’'une nouvelle mesure tarifaire, dans le
processus de décision publique, lui-méme fondé sur la recherche du bien-étre collectif.

Suivant l'adage " qui ne dit mot consent " ? , hous faisons toutefois I'hypothése
popperienne que la problématique de I'acceptabilité d'une nouvelle mesure tarifaire ne se
pose vraiment qu'a partir du moment ou elle est rejetée. Karl Popper soutient I'idée de
I'unité de la méthode scientifique et montre que les critéres qui caractérisent la scientificité
se réduisent toujours a I'explication causale, a la prédiction et a la vérification. Ces
critéres définissent ce qu'on appelle communément la méthode hypothético-déductive.
Avec son fameux exemple du cygne noir et du cygne blanc, il montre que I'on ne peut pas
démontrer qu'une proposition est vraie mais qu'il est possible de démontrer qu'une
proposition est fausse. En effet, observer que beaucoup de cygnes sont blancs ne permet
pas d'induire scientifiquement que tous les cygnes sont blancs alors que l'observation
d'un seul cygne noir suffit a infirmer I'nypothése que tous les cygnes sont blancs.

La nouveauté de cette problématique, associée a la rareté des expériences, au
demeurant trés différentes, d’introduction du péage en milieu urbain, conduisent a faire
d’abord un état des lieux du débat, qui s’organisera alors en trois temps (Premiére Partie).

A la suite notamment des travaux de Polak et Jones (1991),Small (1992), Banister
(1994), Ramjerdi (1996), Rietveld, Nijkamp, Verhoef (1997) il est apparu que la référence
a la gratuité du domaine routier, expression d’'une libre mobilité, était I'un des arguments
utilisés par les détracteurs du péage urbain. Pour ces derniers, la route étant un bien
collectif son usage doit rester gratuit. Revenir sur ce principe de gratuité signifierait une
remise en cause des droits fondamentaux des individus. Au demeurant, cette gratuité ne
peut étre qualifiée que de « gratuité apparente » puisque a travers I'existence de taxes,
notamment sur les carburants, il est clair qu’elle n'existe pas dans les faits. Ces auteurs
constatent d’autre part que la mise en oeuvre de ce péage était assimilée par les
utilisateurs a la création d’'une taxe supplémentaire, ne faisant que s’ajouter a celles déja
existantes. Or lorsque I'automobiliste franchit la barriére de péage, le paiement dont il
s’acquitte correspond au montant du tarif du péage et non pas explicitement a une taxe de

« The economic analysis of congestion has made some useful progress and the ideas and the policy measures that flow from
those notions have a firm place in the economics of public policy. However, the policy of congestion tolls has been resisted by most
governments, presumably because it is believed that there is not sufficient electoral support for such measures » A.A.Walters, New

Palgrave, Tome 1, p.573.

Un phénomeéne appelé par les psychologues « dissonance cognitive », fait qu’en réalité on valorise plus une perte (ou un risque
de perte) qu’'un gain. Ainsi répugne-t-on plus a perdre ce qui nous appartient « de droit » que I'on désire bénéficier d’'un gain. Voir

les travaux précurseurs de L.Festinger.
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péage. Il conviendra donc dans un premier temps de clarifier les conflits induits par
lintroduction du péage en milieu urbain, touchant a la remise en cause de la gratuité
d’'usage de la route et a I'introduction d’'une nouvelle taxe (Chapitre 1).

La Communauté Européenne dans les livres vert (1995) et blanc (1998), constate
qu'’il existe une différence entre le prix payé par le transport individuel et le colt qu'il
impose a la collectivite. En ne fournissant plus les bons signaux d’incitation pour les
utilisateurs de transports tant en prix qu’en volume, en temps ou en type de mode, cette
situation serait a la fois inefficace et injuste. La notion d'efficacité est étroitement liée a
celle d'optimum paretien. V.Pareto (1906) considére qu’une allocation des ressources est
préférable a tout autre si elle permet d'améliorer le bien-étre d'un individu sans diminuer le
bien-étre des autres individus qui constituent avec lui la société. L'allocation des
ressources peut donc étre considérée comme optimale dés lors que I'on ne peut plus en
modifiant l'allocation des ressources augmenter le bien-étre d'un individu sans réduire la
satisfaction d'au moins un autre individu. Si ce concept théorique est puissant, en
excluant les questions de répartition, il a suscité de nombreux débats qui ont finalement
abouti a lui adjoindre une hypothése importante sur I'existence d’une autorité supérieure
bienveillante. Dans ce contexte, la recherche du surplus collectif maximal devient alors la
solution opératoire permettant I'obtention de 'optimum °

A la suite des travaux précurseurs de J.Dupuit et A.C.Pigou, l'utilisation de
l'instrument tarifaire devient une mesure efficace pour la collectivité dans une situation de
blocage de la demande, né de la saturation de l'infrastructure. En fonction de I'objectif
recherché, il existe toutefois différents types de péage urbain. Dés lors que I'objectif vise a
augmenter I'offre de voirie, on se situe dans le cas d’un péage de financement. La mise
en ceuvre de ce type de péage vise a obtenir, dans un contexte de raréfaction des
ressources publiques, les recettes nécessaires a I'extension du réseau routier, c’est-a-dire
au financement de la construction puis de I'exploitation de l'infrastructure supplémentaire.
Lorsque pour faire face également a la raréfaction de I'espace urbain, I'objectif consiste
au contraire a contenir la demande, on parle alors de maitrise des déplacements. Ce type
de péage recouvre cependant deux logiques distinctes, fondées sur deux obijectifs
possibles d’optimisation. Une logique d’optimisation du réseau de la voirie, c’est la logique
de régulation. Une logique d’optimisation de I'écologie urbaine, c’est la logique du péage
environnemental. L'idée d’instaurer un péage de régulation repose sur la constatation que
la congestion de la circulation entraine un gaspillage de temps et d’énergie. Le niveau du
péage est alors fixé non pas pour recouvrer une somme d’argent donnée mais dans un
but de dissuasion, de maniére a ajuster le volume de circulation a la capacité des
infrastructures. La logique de régulation conduit a une modulation tarifaire avec variation
horaire. Le tarif le plus élevé s’appliquant en heures de pointe. La logique
environnementale utilise quant a elle le péage comme un instrument de taxation de
l'usage de 'automobile visant a réduire les nuisances en particulier en recherchant un

3 Pour reprendre M.Allais (1989): « Le concept de surplus convenablement élaboré constitue probablement I'instrument d’analyse
le plus puissant de toute la théorie économique. Il permet en effet d’'intégrer dans un ensemble cohérent I'étude dynamique de
I’évolution de I'économie hors de I'équilibre, I'étude des situations d’équilibre, et I'analyse des conditions de I'efficacité maximale
pour I'ensemble de I'économie ou pour un secteur quelconque de I'économie. Il permet également de jeter les fondations d’'une

intégration de la monnaie dans les théories de I'équilibre économique et de I'efficacité maximale ».
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transfert des déplacements sur d’autres modes plus respectueux de I'environnement, et
notamment sur les transports publics. Elle s’appuie sur le constat que la circulation
automobile serait la principale cause de pollution. Il s’agit de lier le niveau de péage au
colt des nuisances et perturbations induites par la circulation automobile. Le fait de faire
payer ces externalités a l'automobiliste le conduira, si les avantages qu’il retire du
déplacement ne sont pas supérieurs aux inconvénients qu'’il créait, a renoncer a son
déplacement ou a en modifier les caractéristiques. Aprées 'étude de ces différents types
de péages urbains, il faut encore souligner que ce dernier peut revétir différentes formes.
Il peut consister a tarifer I'usage d'une liaison routiére particuliére (péage ponctuel),
l'accés a une zone particuliére (péage de cordon), la circulation a l'intérieur d'une zone
particuliere (péage de zone). Ainsi, si le socle théorique sur lequel repose l'introduction
d’'un péage en milieu urbain pour faire face a la congestion urbaine est solide, les débats
suscités par la recherche de I'optimum paretien et I'existence d’objectifs différents selon le
type de péage retenu, conduisent a expliquer de maniére précise pourquoi cette mesure
tarifaire est économiquement efficace (Chapitre 2).

Si l'efficacité économique est une condition nécessaire a I'introduction d’'une nouvelle
mesure tarifaire, elle ne semble toutefois pas suffisante pour que cette mesure soit
acceptable. Banister (1994), Emmerink et al. (1995) montrent que cette derniére doit
également étre jugée équitable.

Dans son dictionnaire de philosophie A.Lalande (1991) définit I'équité comme :

"le sentiment sdr et spontané du juste et de l'injuste ; en tant surtout qu'il se
manifeste dans I'appréciation d'un cas concret et particulier” (p.295)

Cette définition met I'accent sur deux idées importantes. Juger de I'équité d’'une nouvelle
mesure renvoie d’'une part a la conception de la justice en ceuvre dans une société et
d’autre part, se confronte aux expériences du vécu concret des individus. Cela complexifie
la recherche d’une explication unifiée et trouve une illustration dans les résultats souvent
contradictoires des études empiriques.

Nous rechercherons alors non seulement a étudier les données des études
empiriques sur I'équité du péage urbain mais nous utiliserons également les travaux de la
théorie de la justice comme équité pour nous aider a comprendre et a organiser un
concept aussi polysémique (Chapitre 3).

Comme la plupart des gouvernements, élus régionaux ou locaux, craignant de perdre
le soutien de leur électorat, semblent méfiants face a la mise en place d’un péage urbain,
pourtant économiquement efficace, identifier et évaluer les paramétres qui entraineront le
rejet cette nouvelle mesure tarifaire apparait fondamental pour la recherche du bien-étre
collectif. Une fois cet état des lieux réalisé, nous pourrons étudier de maniére plus précise
ce qui finalement sera déterminant, tant sous I'angle empirique que théorique, pour que
lintroduction du péage en milieu urbain ne soit pas rejetée (Seconde Partie). Pour y
parvenir nous procéderons une nouvelle fois en trois étapes.

La faiblesse des expériences menées en France nous conduira d’abord a justifier le
choix d’'une enquéte par préférences déclarées pour débuter notre travail empirique. Cette
méthode fournit une estimation de la demande a partir des réponses des individus a des
choix de scenarii hypothétiques Jones (1979), Louviére et Hensher (1983), Wardman
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(1988). Elle est ainsi adaptée pour prévoir les comportements des individus face a
lintroduction d’'une nouvelle mesure tarifaire comme le péage urbain. Cette technique
requiert une phase préparatoire pour repérer les acteurs et les arguments qu’ils avancent
Bradley (1988), Andan et al. (1995). Sur la base d’'une typologie des arguments mis en
avant par les acteurs, et d’'une utilisation des principes de justice de J.Rawls pour les
organiser, nous construirons un cadre d’analyse de I'acceptabilité du péage en milieu
urbain. Nous validerons alors qualitativement ce cadre analytique en le confrontant a
quelques expériences de péage (Chapitre 4).

Une interrogation apparait alors : ce cadre d’analyse de I'acceptabilité du péage
urbain résistera-t-il @ une approche quantitative ? Dans un second temps, nous
rechercherons donc une validation quantitative de ce cadre grace aux résultats de
'enquéte par préférences déclarées. Toutefois, a la suite des travaux de Bates (1988), Mc
Fadden (1998), nous ferons également le choix de limiter les biais de ce type d’enquéte
en la complétant par des données indépendantes obtenues par une modélisation des
comportements a partir de données disponibles sur I'agglomération lyonnaise. En faisant
I'hypothése que la variation de bien-étre collectif, obtenue par le calcul de la variation du
surplus collectif, est un indicateur de I'acceptabilité du péage urbain, nous désagrégerons
en variation de surplus par mode, zone, et revenu les différentes dimensions de I'équité
identifiées. Du co6té de I'offre, c’est I'efficacité de la nouvelle mesure qui sera évaluée.
Nous calculerons ainsi les variations de surplus caractérisant la situation avant et aprés
l'introduction d’une autoroute urbaine a péage ouverte a Lyon en 1997 (Chapitre 5).

Comme le montre 'exemple de Téo a Lyon mais également les travaux de Baron et
Jurney (1993), Jakobsson et al. (2000), 'acceptabilité d’'un péage urbain est négativement
affectée par les atteintes a la liberté et en particulier a la liberté de choix. Sans soutenir
que la liberté de choix soit la condition suffisante a la réussite du péage en milieu urbain,
nous soutiendrons néanmoins que le maintien de la liberté de choix existante apparait
étre la condition minimale pour éviter le rejet du péage. Ainsi, I'introduction du péage
urbain poserait-elle des problémes d’acceptabilité non pas principalement par I'apparente
inégalité qu’elle produit (I'exclusion de certaines catégories peut étre compensée par une
diminution de la congestion sur I'infrastructure gratuite, par une fréquence et une desserte
plus importantes des transports collectifs) mais par I'absence de liberté de choix qui peut
parfois accompagner sa mise en oeuvre.

Les données empiriques nous renvoient en fait au réle de la liberté dans I'évaluation
méme du bien-étre. C’est a Sen (1970) et Nozick (1974) que I'on doit la reconnaissance
théorique contemporaine des concepts de droits et de liberté en économie. Sen (1970)
montre que la condition de liberté peut rentrer en conflit avec 'optimalité paretienne et
bloguer ainsi la décision collective, ce qui peut alors nous expliquer pourquoi I'atteinte a la
liberté de choix entraine le refus du péage urbain. Toutefois, autant a la suite des critiques
soulevées par I'analyse de Sen que d’un choix épistémologique pour que les résultats
empiriques questionnent la théorie économique, il nous sera indispensable de nous
intéresser aux tentatives de dépassement de ce conflit. Ainsi, sur la base d’'un choix
épistémologique particulier, utiliserons-nous les résultats empiriques obtenus pour
effectuer une reformulation théorique (Chapitre 6).

protégé en vertu de la loi du droit d'auteur.
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PARTIE 1 : L’acceptabilité du péage urbain : un état
des lieux

souche_s_partie1.pdf

PARTIE 2 : Quels contenus empirique et théorique
pour un péage urbain accepté

souche_s_partie2.pdf

Conclusion générale

Nous étions confrontés a une problématique nouvelle, celle de I'acceptabilité d’'une
nouvelle mesure tarifaire. Sur la base des rares études existantes, essentiellement
anglo-saxonnes, nous avons d’abord réalisé un état des lieux des questions que semblait
soulever notre interrogation. Puis sur la base d'une typologie des arguments avancés par
les acteurs, nous avons construit un cadre d’analyse des changements tarifaires bati sur
la confrontation des dimensions de [l'efficacit¢é économique (orienter efficacement la
demande), de I'équité territoriale (garantie d’accessibilité), de I'équité horizontale (principe
de l'usager-payeur), et de I'équité verticale (bien-étre des plus défavorisés). La validation
qualitative de ce dernier, sur la base des quelques expériences d’introduction menées, a
montré que la restriction de la liberté de choix existante provoquait le refus du péage, cela
d’autant plus que les différentes dimensions de I'équité pouvaient s’autoalimenter dans
leurs effets négatifs.

D’un point de vue épistémologique notre recherche a reposé sur une double
ambition. Elle se situe d’abord dans une logique de raisonnement popperienne suivant
laquelle toute affirmation scientifique doit étre réfutable. Non pas au sens ou I'affirmation
est nécessairement fausse mais au sens ou l'on peut s’efforcer de rechercher les
situations ou le modeéle ne s’applique pas. Dans notre cas I'acceptation a donc été étudiée
par son contraire, le rejet. Elle tente d’autre part de rapprocher les démarches empirique
et théorique suivant un aller-retour (feed-back) permanent. Aussi sommes-nous parti d’un
probléme de la vie quotidienne pour lequel nous avons recherché dans la littérature
économique des éléments d’explication. Puis sur la base du cadre d’analyse construit
nous avons recherché une validation par des travaux empiriques. Pour finir, nous avons
regardé comment les résultats obtenus pouvaient en retour interroger la théorie et
comment cette derniére pouvait alors nous fournir de nouveaux éléments d’explication et
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en comprendre les enjeux.

D’un point de vue méthodologique, a la suite des travaux de Bates (1988) et Mc
Fadden (1998), notre démarche empirique a utilisé deux outils qui sont souvent utilisés
séparément. La nouveauté de la problématique nous a en effet conduit a utiliser d’abord
une méthode d’enquétes par préférences déclarées en insistant sur sa phase préparatoire
puis face aux limites de cet outil et a celles de notre propre questionnaire, nous I'avons
complété par des données indépendantes qui nous ont permis d’évaluer sur la base de
calculs de variations de surplus les variations d’efficacité et d’équité introduites par la mise
en place d’'une nouvelle infrastructure a péage dans I'agglomération lyonnaise (T€o). Les
éléments de validation quantitative obtenus devront dés lors étre confirmés par de
nouvelles études.

D’un point de vue théorique, I'intérét de notre recherche est d’avoir mis en évidence
l'importance de la liberté dans I'analyse de I'économie du bien-étre. Cela autant par une
approche de I'économie du droit, a travers la distinction entre les droits-libertés
inaliénables et les droits-créances contraints par I'évolution de la rareté économique, que
par une étude du choix social inhérent a son pouvoir de veto sur la décision collective.
Plus que I'argument de I'inégalité du péage, il ressort en effet que c’est la restriction de la
liberté de choix qui conduit au rejet de la nouvelle mesure. Plus globalement, la liberté
renvoie au débat sur I'évaluation du bien-étre. En effet, soit la liberté est envisagée
comme un variable qualitative et alors elle ne peut pas étre prise en compte par le calcul
habituel de I'utilité. Soit elle peut s’appréhender grace au nombre des opportunités
offertes et peut alors étre intégrée par I'utilité. Dans le premier cas, le probléme de la
pondération entre les dimensions, méme si elles sont qualitatives, n’est toutefois pas
résolu (comment pondérer la santé, I'éducation). Dans le second cas, I'interrogation porte
sur la définition des opportunités, la liberté de choix s’exprime-t-elle alors simplement sur
le nombre des opportunités offertes, sur un nombre minimal d’opportunités, ou sur la
flexibilité des opportunités ?

D’un point de vue pratique enfin quelques éléments peuvent étre dégagés. En plus
de l'importance fondamentale du maintien de la liberté de choix existante, deux grands
principes apparaissent essentiels. D’abord, I'acceptabilité d’'une nouvelle mesure tarifaire
nécessite de tenir compte de la situation telle qu’elle existe avant I'introduction, ce qui a
pour corollaire la nécessité d’'une mise en application au cas par cas. Ensuite, comme les
deux grands types de péage ne soulévent pas les mémes difficultés, leurs conséquences
en matiére d’acceptabilité different. Si a court terme le péage de financement de type
création d’'un nouveau trongon, suscite le moins de risque de rejet, il conviendra toutefois
d’insister a la fois sur I'indispensable maintien des alternatives existantes, et sur le service
rendu par cette nouvelle infrastructure (cette politique d’accroissement de I'offre est-elle
toutefois viable a long terme ?). Au contraire, un péage de régulation de la demande, de
type péage de cordon, dont les effets bénéfiques en matiere d’environnement restent
encore hypothétiques (ce qui implique de poursuivre le travail mené sur les évaluations
des bienfaits environnementaux), et qui réduirait la liberté des individus a de fortes
chances d’étre rejeté (ce qui interroge également sur la capacité des transports en
commun a offrir une alternative efficace). Aussi, pour ne pas arriver a cette extrémité ! , a
laquelle s’ajoute le souci de ne pas engager d’investissements dont l'importance des
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colts n’aurait d’égal que le risque de rejet, l'utilisation de maniére conjointe de la
modulation tarifaire sur les infrastructures existantes (avec comme le prescrit la théorie
des tarifs trés élevés aux heures de pointes) et d’'une régulation de la congestion par la
file d’attente pourrait alors étre une solution (compte tenu de la congestion croissante,
accrue par le report d’'une partie du trafic qui quitte I'infrastructure payante a cause de la
hausse des tarifs, I'allongement de la durée des déplacements va finalement décourager
certains des utilisateurs qui vont se reporter alors sur les transports collectifs).

La question posée, est alors de savoir jusqu’a quel point notre équité pourra nous
rendre ce que notre économie nous retranche.

«La premiére fonction du planificateur est donc d’abord de faire cesser les pénuries ; tout critére qui permet a la fois de rationner

un bien en situation de pénurie et de contribuer a mettre fin a la pénurie mérite d’étre considéré » J-B de Foucauld (p.254, 1995).
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